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В статье рассматривается инфраструктурное сотрудничество России и Китая как одно из основных направлений 
взаимодействия двух стран на современном этапе. Анализируются проблемы создания Трансъевразийского 
пояса развития (ТЭПР), формирования Дальневосточного транспортно-логистического кластера (Приморье-1 
и Приморье-2), строительства Евразийского морского канала между Каспийским и Азовским морями. Особое внимание 
уделено формированию арктического вектора Шелкового пути. Сделан вывод о необходимости создания ряда 
транспортно-логистических коридоров с формированием в них соответствующих промышленных кластеров, а также 
об организации международных консорциумов для реализации проектов. 
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Важнейшим направлением развития рос-
сийско-китайского экономического со-
трудничества на современном этапе яв-

ляется инфраструктурное взаимодействие 
в области транспорта и логистики. В совмест-
ном заявлении РФ и КНР о развитии всеобъ-
емлющего партнерства и стратегического вза-
имодействия от 5 июня 2019 г. (п. 10) отме-
чается: «Углублять сотрудничество в области 
транспорта и перевозок. На основе принци-
пов баланса интересов и взаимной выгоды осу-
ществлять строительство новой и модерниза-
цию имеющейся трансграничной транспорт-
ной инфраструктуры, содействовать реализа-
ции крупных знаковых совместных проектов 
в таких областях, как строительство железных 
дорог, мостов через пограничные реки, <…> со-

действовать эффективности транспортного 
обслуживания». Это направление воплощает-
ся в создании ряда экономических транспор-
тно-логистических коридоров с формирова-
нием в них соответствующих промышленных 
кластеров. Причем речь идет не просто о декла-
рируемых транспортных маршрутах, а имен-
но о кластерных составляющих как императи-
ве. Слабое развитие инфраструктуры является 
одним из главных ограничителей, препятству-
ющих развитию торгово-экономического со-
трудничества между нашими странами.

Ключевое значение в реализации конкрет-
ных планов взаимодействия имеет Соглаше-
ние о торгово-экономическом сотрудниче-
стве между Евразийским экономическим сою-
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зом (ЕАЭС) и Китайской Народной Республикой 
(КНР), которое было подписано 17 мая 2018 г. 
в рамках Астанинского экономического фору-
ма. Оно вступило в действие 25 октября 2019 г.

Зачастую само по себе строительство дорог 
и инфраструктуры в целом не является рента-
бельным и эффективным с чисто экономиче-
ской точки зрения. Однако оно создает новое 
качество экономического развития. Древняя ки-

тайская пословица гласит: если хочешь быть бо-
гатым, сначала построй дороги.

Чтобы выстроить эффективный транспортно-
логистический каркас российско-китайского 
сотрудничества на долгосрочную перспективу, 
необходимо разработать, утвердить и реализо-
вать совокупность крупномасштабных инфра-
структурных проектов (рис. 1). При этом не-
обходимо в полной мере учитывать интересы 
России как центральной части маршрута XXI в. 
«Восток — Запад — Восток». 

В экспертном сообществе рассматриваются раз-
личные варианты существующих и перспек-
тивных транспортно-логистических коридо-
ров. В нашей статье мы рассматриваем только 
те из них, которые проходят через территорию 
России. Стержневое значение имеет Централь-
ный евразийский коридор, который объединяет 
маршруты, пролегающие по территории Китая, 
Казахстана и России и проходящие через города 
Ляньюньган, Чжэнчжоу, Ланьчжоу, Урумчи, Хор-
гос, Алматы, Кызылорда, Актобе, Оренбург, Казань, 
Нижний Новгород, Москва и далее идущие в Брест 
или в Санкт-Петербург с выходом на порты Бал-
тийского моря, а также в страны Евросоюза. На 
данный маршрут приходится наибольшая доля 
грузов, поставляемых сухопутным транспор-
том из Европы в Китай и в обратном направле-
нии. Общая протяженность маршрута составля-
ет 7–7,5 тыс. км (в зависимости от пути прохож-
дения). Центральный коридор объединяет 18 ази-
атских и европейских стран общей пло щадью 
50 млн км2 и с населением 3 млрд человек [1].

Ключевой составляющей северной части 
этого коридора может стать осуществление 

 Важнейшее направление 
развития российско-китайского 
экономического сотрудничества 
на современном этапе — 
инфраструктурное взаимодействие 
в области транспорта и логистики. 
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Рисунок 1

Трансконтинентальный пояс развития

программы создания «Трансъевразийского 
пояса „Развитие“» (ТЕПР), которая была выдви-
нута ведущими российскими учеными и спе-
циалистами. Для ее проработки и реализации 
был создан Межведомственный координацион-
ный совет РАН. Его возглавили президент РАН 
А.М. Сергеев и ректор МГУ В.А. Садовничий. По 
данным этого совета, протяженность ВСМЖ Вла-
дивосток — Роттердам по территории России 
составит 9225 км, проект затрагивает 23 субъек-
та Российской Федерации. Размер капитальных 
затрат на километр пути составит 1,054 млн руб. 
Окупаемость ВСЖК — от 8 до 12 лет [2].

Этот мегапроект предполагает создание систе-
мы территориально-производственного плани-
рования, привлечение соответствующего финан-
сирования для реализации отдельных проектов 
в целях создания необходимого транспортно-
коммуникационного каркаса евразийской инте-
грации. Для его реализации целесообразно обра-
зовать международный консорциум, включаю-
щий заинтересованные корпорации, инвестици-
онные институты, региональные администрации. 
Утверждение программы и создание междуна-
родного консорциума «Трансъевразийский пояс 
„Развитие“» потребует принятия соответствую-
щих международных соглашений. Китай прояв-
ляет большой интерес к этому мегапроекту. Ин-

терес этот понятен. Ведь одной из главных целей 
китайской инициативы «Один пояс — один путь» 
является взаимодействие между китайским и ев-
ропейским рынками. В силу своего географиче-
ского положения Россия занимает центральное 
место между этими рынками.

По данным Китайской железнодорожной корпо-
рации, в 2018 г. через территорию России, Бело-
руссии и Казахстана прошло около 270 тыс. TEU-
контейнеров, направляющихся из Китая в Евро-
пу (73% от общего числа направляющихся в Ев-
ропу по железной дороге контейнеров). Число 
составов, идущих по этому маршруту, выросло 
с 58 штук в 2014 г. до 4650 штук в 2018 г. Рост — 
более чем в 80 раз, только в 2018 г. — на 34%.

В целом доля Китая в российском транзите рас-
тет: если в I квартале 2018 г. доля транзита в Китай 
и из Китая в общем объеме транзита (в тонна-
же) составляла 11%, в I квартале 2019 г. она вы-
росла до 12,5%; доля транзита из Китая в Евро-
пу и в обратном направлении в общем объеме 
транзита увеличилась с 7,96 до 8,52%, в перевоз-
ках — с 0,14 до 0,15%. В ОАО РЖД пояснили, что 
в тоннах на транзит приходится порядка 2% от 
общего объема грузовых перевозок. В I квартале 
2019 г. доля доходов ОАО РЖД от всего транзи-
та в общем объеме доходов от грузовых перево-
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зок составила примерно 3%. Доход от китайско-
го транзита в 2018 г. оценивается в 6 млрд руб. 
(около 92 млн долл.).

Китай является безусловным мировым лидером 
в области дорожного строительства. Особенно 
впечатляет строительство железных дорог, тем 
более высокоскоростных железных дорог. Их 
протяженность достигает 30 тыс. км и охваты-
вает более 80% крупных городов Китая. В извест-
ном смысле это строительство стало драйвером 
в развитии китайской экономики, и этот драй-
вер Китай намеревается задействовать на всем 
Евразийском континенте. Китайские компании 
по строительству железных дорог занимают ли-
дирующие места в мировых рейтингах. 

В настоящее время перевозка товаров между 
Восточной Азией и Европой на 95% осуществля-
ется по морю. На это тратится от 45 до 90 дней. 
Строительство современных автобанов, в осо-
бенности высокоскоростных железных дорог, 
сократит доставку товаров до одной-двух не-
дель. Это принципиально изменит сами подхо-
ды к логистике и существенно сократит транс-
портные расходы, создаст иное экономическое 
качество.

Кроме того, для реализации таких масштаб-
ных инфраструктурных проектов потребуются 
огромные объемы строительных материалов, 
оборудования, а также привлечение квалифици-
рованной рабочей силы. Это позволит загрузить 
производственные мощности как самого Китая, 
так и других участников данных инфраструктур-
ных проектов. 

Одним из перспективных альтернативных желез-
нодорожных проектов предусматривается стро-
ительство прямого высокоскоростного грузо-
вого железнодорожного сообщения между Рос-
сией и Китаем через небольшой участок общей 
границы на Алтае (протяженность 54,57 км). По-
строенная по современным стандартам грузовая 
трасса существенно сократила бы расстояние 
и время в пути для новых составов, движущихся 
со скоростью свыше 200 км/ч из Урумчи, явля-
ющегося центральным хабом китайского участ-
ка Нового Шелкового пути, через Новосибирск 
до Санкт-Петербурга. Северная столица России 
с ее развитой портовой системой, железно- и ав-
тодорожной сетью может стать северным хабом 
Шелкового пути. Срок доставки в 3–5 дней вме-
сто нынешних 12–14 сделает этот маршрут вос-
требованным для стремительно развивающего-
ся международного рынка в регионе, ускорит 

выход сельхозпродуктов и иных товаров на бы-
стро растущий китайский рынок. 

Большие преимущества сулит строительство 
новых трасс сразу с российской шириной 
колеи (1520 мм). В Китае уже не первый год об-
суждают такой вариант. 

Одним из наиболее ярких проектов, реализу-
ющих пространственные преимущества Рос-
сии, является строительство морского судо-
ходнго канала (МСК) «Евразия» между Каспий-
ским и Азовским морями (далее — Канал). Длина 
Канала — 680 км. Ориентировочная стоимость 
проекта — 12 млрд евро. Его осуществление по-
зволит создать новые возможности экономиче-
ского роста для всего Центрально-Азиатского 
региона и северо-западных регионов КНР. Стра-
ны Центральной Азии благодаря его реализации 
становятся в известном смысле морскими дер-
жавами со всеми вытекающими из этого преиму-
ществами. Так, они приобретают прямой выход 
в акватории Азово-Черноморского и Средизем-
номорского бассейнов, а также Дуная, и возмож-
ность перевозить грузы наиболее дешевым и эф-
фективным морским транспортом. 

Особое значение данный проект имеет для Рос-
сии. Она сможет в максимальной степени реали-
зовать свой транзитный потенциал. Будут обе-
спечены серьезные поступления в госбюджет 
от платы за транзитные перевозки и канальные 
сборы за использование МСК «Евразия». Россия 
приобретет дополнительные возможности кон-
троля над грузопотоками и в известной степени 
«привязку» названных стран к России. Это будет 
способствовать росту международного автори-
тета нашей страны. 

Важнейшее самостоятельное значение при-
обретает развитие дальневосточного транс-
портно-логистического кластера (рис. 2). 

Как известно, северо-восточные провинции 
Китая не имеют прямого выхода к морским 
портам, что заметно ограничивает их внутрен-
ний и внешнеторговый грузопоток. Пропуск-
ная способность железнодорожных магистра-
лей в центральных и южных провинциях Китая 
практически исчерпана. В значительной степе-
ни в связи с этим северо-восточные провинции 
Китая имеют самые низкие темпы прироста ре-
гионального валового продукта в стране.

Выход очевиден — направить основные грузо-
потоки, как внутренние, так и внешние, к мор-
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скому побережью через близлежащие россий-
ские приморские порты. Расстояние до неко-
торых из них от китайской границы составляет 
менее 100 км. Тем самым значительно сокраща-
ется время перевозки, а стоимость снижается на 
20–40% [4]. 

Стержнем этих перспективных перевозок яв-
ляются транспортные коридоры «Приморье-1» 
(провинция Хэйлунцзян — порты Владивосток, 
Восточный, Находка) и «Приморье-2» (провин-
ция Цзилинь — порты Славянка, Посьет, Боль-
шое Зарубино). Уже в настоящее время по ним 
перевозятся значительные объемы грузов. Од-
нако конкурентоспособность их невысока из-за 
небольшой пропускной способности участков, 
административных барьеров и других факто-
ров, поэтому они требуют существенной рекон-
струкции и модернизации.

Повышение эффективности грузоперевозок 
планируется достичь за счет развития, обновле-
ния и модернизации инфраструктуры, повыше-
ния ее пропускной способности, оптимизации 
грузовых поставок, развития современных логи-
стических центров.

Важнейшее значение для развития дальнево-
сточного транспортно-логистического класте-
ра имеет проект продления Транссиба до пор-
тов Южной Кореи. Технологических препят-
ствий для его реализации немного. Дело упи-
рается в политические решения, преодоление 
проблем, возникших в отношениях между Се-
верной и Южной Кореей. Последние тенден-
ции в этой области позволяют с оптимизмом 
смотреть на перспективы реализации данно-
го проекта. Некоторые эксперты полагают, что 
первые поезда могут пойти по этому маршруту 
уже через 2–3 года. 

В этом контексте возможен возврат к обсужде-
нию Тумаганского проекта (создание междуна-
родной экономической зоны на стыке границ 
России, Китая и Северной Кореи), который по-
зволит наиболее эффективно подключить ки-
тайских перевозчиков. Уже к настоящему вре-
мени построена современная автомагистраль 
из провинции Цзилинь до северокорейского 
порта Раджин.

Еще одним ярким примером может служить 
проект строительства мостового перехода на 
Сахалин, а в перспективе и на японский остров 
Хоккайдо, что также вызывает немалый интерес 
у китайских грузоперевозчиков.

Рассмотренные проекты имеют разнонаправ-
ленные ориентиры и чреваты противоречивы-
ми подходами. Поэтому к их реализации требу-
ется взвешенный и комплексный подход. Особое 
значение имеет решение задачи преодоления 
заметной отсталости портовой инфраструкту-
ры на российском Дальнем Востоке. По данным 
С.Л. Сазонова, по количеству морских портов на 
1 тыс. км морской границы Китай превосходит 
Дальний Восток России в 13 раз, а совокупный 
объем грузооборота морских портов КНР пре-
вышает соответствующий объем дальневосточ-
ных портов России в 70 раз. Семь из 10 крупней-
ших портов мира работают в Китае, а россий-
ские порты не входят даже в сотню [5]. 

Заметное место в решении этой задачи имеет 
подключение дальневосточного кластера к пе-
ревозкам грузов по Северному морскому пути. 
В этом контексте важное административное 
значение имеет расширение компетенций рос-
сийского Министерства по развитию Дальнего 
Востока на Арктическую зону Российской Феде-
рации в 2019 г. (новое название — Министерство 
РФ по развитию Дальнего Востока и Арктики). 
Данное министерство имеет традиционно тес-
ные связи с китайскими партнерами, в особен-
ности на северо-востоке Китая. Ему отводится 
ключевая роль в разработке и реализации про-
грамм развития этих регионов в увязке с соот-
ветствующими китайскими программами.

Арктический вектор Шелкового пути
В настоящее время активно разворачивается 
российско-китайское сотрудничество в Арк-
тике. Сотрудничество с Китаем рассматрива-
ется как составная часть сопряжения инициа-
тивы формирования Большого евразийского 
парт нерства и китайской инициативы ОПОП. 
Это и совместное освоение нефтегазовых ме-

Рисунок 2

Дальневосточный транспортный кластер

Источник: [3] 
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сторождений, в том числе на шельфе, и строи-
тельство разного рода инфраструктурных объ-
ектов — железных дорог (Северный широтный 
ход, Бованенково — Сабетта, Белкомур), портов 
(Сабетта, Архангельск) и т.п.

Драйвером российско-китайского сотрудниче-
ства в Арктике являются проекты СПГ. В марте 
2016 г. Фонд Шелкового пути приобрел 9,9% 
в проекте НОВАТЭК Ямал СПГ. Ранее, в 2013 г., 20% 
приобрела китайская корпорация CNPC. Таким 
образом, китайская доля в НОВАТЭК составила 
29,9%. В июле 2018 г. первые партии сжиженно-
го газа пошли из Ямала в Китай по маршруту, ко-
торый китайские СМИ нарекли «Ледовым Шел-
ковым путем». В апреле 2019 г. НОВАТЭК заклю-
чил соглашения с китайскими CNOOC и CNODC 
(дочерние структуры CNPC) по продаже каждо-
му из них по 10% в своем проекте по сжижению 
газа «Арктик СПГ-2».

В соответствии с проектом стратегии развития 
АЗРФ предполагается увеличение доли нефти, 
добываемой в Арктике, до 22% от общего объе-
ма извлечения нефти в России к 2030 г. К 2035 г. 
этот показатель должен вырасти до 25%. Долю 
природного газа к 2035 г. предполагается нарас-
тить с 82,7% (в 2018 г.) до 92%. Объемы производ-
ства сжиженного природного газа (СПГ), соглас-
но проекту стратегии, к 2030 г. вырастут практи-
чески в 7 раз — до 73,5 млн т, а к 2035 г. — еще на 
63%, до 120 млн т. На значительную долю этих 
ресурсов претендует Китай.

Значительный рост запланирован и по объему 
перевозок по Северному морскому пути. Если 
в 2018 г. они составили 20,2 млн т, то к 2024 г. объ-
емы перевозимых грузов возрастут до 80 млн т, 
к 2030 г. — до 120 млн т, а к 2035 г. — до 160 млн т. 
В том числе в 2035 г. объемы транзитных пере-
возок достигнут 10 млн т.

В качестве самого главного, стержневого на-
правления российско-китайского сотрудни-
чества в Арктике рассматривается обустрой-
ство Северного морского пути и налажива-
ние по нему грузовых перевозок с тем, чтобы 
он стал глобальной конкурентной транспорт-
ной артерией. Выступая 14 мая 2017 г. на откры-
тии саммита «Один пояс — один путь» в Пеки-
не, В.В. Путин прямо заявил, что «инфраструк-
турные проекты <…> в связке с Северным мор-
ским путем способны создать принципиально 
новую транспортную конфигурацию Евразий-
ского континента, это ключ к освоению терри-
тории, оживлению экономической и инвести-

ционной активности. Давайте вместе проклады-
вать такие дороги развития и процветания» [6]. 

Отправляя первый газовоз компании Ямал СПГ 
из порта Сабетта в КНР, В.В. Путин отметил: «Шел-
ковый путь дотянулся до самого Севера. Объеди-
ним его с Северным морским путем, и будет то, 
что нужно, и Северный морской путь сделаем 
Шелковым» [7].

На пути реализации этой задачи имеется нема-
ло проблем. Одна из основных — существенный 
недостаток судов ледового класса. В настоящее 
время в Арктике работают четыре атомных ледо-
кола — «Ямал», «50 лет Победы», «Таймыр» и «Вай-
гач». На Балтийском заводе строят еще три ле-
докола: ЛК-60Я серии 22200 с новыми реакто-
рами «РИТМ-200». Все три корпуса уже спущены 
на воду. Первый ледокол («Арктика») планиру-
ется достроить в 2020 г., второй («Сибирь») — 
в 2021 г., третий («Урал») — в 2022 г. [8]. 

Кроме того, сейчас ведется подготовка к строи-
тельству сверхмощных ледоколов нового поко-
ления проекта «Лидер» с реакторной установкой 
«РИТМ-400». В рамках развития инфраструкту-
ры Арктической зоны предполагается строи-
тельство не менее пяти универсальных атомных 
ледоколов проекта 22220, трех атомных ледоко-
лов проекта «Лидер».

Таким образом, Россия является безусловным ми-
ровым лидером в области ледокольного флота [8].

Вместе с тем к строительству линейных судов 
ледового класса только еще приступают. В на-
стоящее время ведутся переговоры с одной из 
крупнейших в мире транспортных компаний 
COSCO (КНР) о строительстве лихтеровозов ле-
дового класса и создании совместной компа-
нии по строительству и, возможно, совместной 
эксплуатации этих судов, что может стать драй-
вером в организации работы на Северном мор-
ском пути.

На базе Китайской государственной судострои-
тельной корпорации в Шанхае завершено стро-
ительство двух специализированных балкеров 
шестого арктического класса Dw 100 тыс. т, с оп-
ционом еще на несколько судов. Строительство 
шло по уникальному, разработанному специ-
алистам компании UWInvestmentGroup проек-
ту. У этой компании есть предварительные до-
говоренности о перевозках грузов из северных 
портов Скандинавии, Канады и США, позволяю-
щие обеспечить окупаемость 6–8 построенных 
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судов данного класса, стоимостью 45 млн долл. 
каждый, за 5–7 лет. 

Эксплуатация данных судов позволит значи-
тельно расширить безледокольную навигацию 
на СМП и сократить расходы на ледокольную 
проводку, если таковая потребуется в случае кру-
глогодичной навигации на СМП. Эти суда могут 
следовать в ледовом коридоре за существую-
щими атомными ледоколами, работать своими 
техническими средствами на ледовых припаях 
порта Сабетта и во фьордах Норвегии. Сегодня 
именно такие суда пользуются большим спро-
сом для работы на Севморпути. 

Учитывая вышеизложенное и принимая во вни-
мание большой интерес, проявляемый к данному 
вопросу китайскими партнерами, целесообразно 
рассмотреть возможность создания российско-
китайского консорциума для работы на СМП. В ка-
честве первого шага необходимо разработать про-
грамму строительства и совместной эксплуатации 
судов ледового класса. Общий объем финансиро-
вания для реализации данной программы соста-
вит 2–3 млрд долл. На первоначальной стадии по-
требуется финансирование в объеме 500 млн долл. 

В связи с этим на повестке дня стоит вопрос 
о целесообразности разворачивания в КНР про-
граммы строительства собственного ледоколь-
ного флота. Реализация этой программы по-
требует колоссальных финансовых затрат, ос-
воения принципиально новой научно-техни-
ческой сферы, дорогостоящей и многолетней 
подготовки высококвалифицированных кадров. 
Более логичным было бы объединить возмож-
ности наших стран и рассмотреть варианты ра-
боты в режиме совместных предприятий.

В настоящее время у Китая имеется лишь два ледо-
кола «Сюэлун (Снежный дракон)». Они не являют-
ся атомными, и в целом их мощности невелики.

Китайские партнеры уже активно осваивают «ле-
довый шелковый путь». Так, по Севморпути в нави-

гацию 2017 г. прошли в общей сложности шесть 
китайских судов с крупногабаритными грузами. 
В 2019 г. их количество составило более 20. Этот 
опыт показал достаточно высокую экономиче-
скую эффективность грузоперевозок по СМП.

Программа «Евразийский воздушный 
мост „АНТЕИ“»
Многие грузы требуют особенно срочной достав-
ки. Так, ежегодный объем посылок в рамках интер-
нет-торговли между Россией и Китаем составляет 
45 млн штук, средний срок доставки — 14 дней. 

Представляется целесообразным организовать 
воздушный транспортный мост между Китаем, 
Россией и Западной Европой для грузовых пере-
возок с использованием военно-транспортной 
авиации, транспортных и пассажирских само-
летов, экранопланов и беспилотников с целью 
быстрой и более экономичной доставки гру-
зов. Это будет способствовать значительному 
увеличению товарооборота. Идея об организа-
ции воздушного моста была выдвинута в высту-
плении Ю.В. Яковца на X Евразийском форуме 
в Санкт-Петербурге в октябре 2018 г.

Намечено разработать концепцию программы 
Большого евразийского воздушного моста с по-
следующей разработкой соответствующего биз-
нес-плана.

Программа может получить условное наимено-
вание «АНТЕИ» по первым буквам интеграцион-
ного партнерства: авиация, наука, торговля, еди-
нение, инновации.

Предполагается разработка следующих воздуш-
ных магистралей.

1. Головная магистраль по маршруту Шанхай — 
Москва — Франкфурт с промежуточными пунк-
тами в Пекине, Новосибирске и Екатеринбурге.

2. Национальные магистрали с конечными пунк-
тами в столицах государств: Москва, Пекин, Нур-
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султан, Минск, Мадрид, Берлин, Париж, Лондон, 
Стокгольм, Варшава. 

3. Региональные сети для доставки грузов (в том 
числе с использованием дронов) до конечного 
пункта назначения.

Для реализации программы предполагается соз-
дать Евразийский концерн «АНТЕИ», управляю-
щую компанию по программе и ведущие орга-
низации по подпрограммам.

Выводы и предложения
В последние десятилетия сформировались два 
примерно равных по объему глобальных ми-
ровых рынка — Европа и АТР (Азиатско-Тихо-
океанский регион). В связи с этим все насущнее 
становится проблема инфраструктурной вза-
имосвязи между ними. В настоящее время 95% 
объема их внешнеторговых перевозок обеспе-
чивается морским транспортом. Однако уси-
ление конкуренции между крупнейшими мор-
скими грузоперевозчиками, необходимость 
обеспечения безопасности морского судоход-
ства, а самое главное — повышение требований 
к срокам доставки грузов обусловливают расту-
щую потребность развития континентальных 
транспортных перевозок. Заметным драйвером 
в этом процессе выступает разработка проектов 
высокоскоростных грузовых железнодорожных 
транспортных магистралей. 

Уникальное географическое расположение Рос-
сии предопределяет ее место и роль в качестве 
своеобразного инфраструктурного моста между 
этими двумя глобальными мировыми рынками 
и при правильном и взвешенном подходе сулит 
России немалые выгоды. При этом ключевым, 
определяющим звеном является инфраструк-
турное сотрудничество между Россией и Китаем.

Особое самостоятельное значение как для Рос-
сии, так и для Китая (особенно его северо-вос-
точных провинций) имеет развитие дальнево-
сточного транспортно-логистического кластера.

Все это требует разработки комплексной транс-
портно-логистической стратегии развития Рос-
сии в тесной увязке с ее включением в миро-
хозяйственные связи Большого евразийского 
парт нерства, в особенности в увязке с сотруд-
ничеством с Китаем. эс
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